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Zusammenfassung 
 
Ein hoher Grad von Urbanität und Mobilität ist ein zentrales Charakteristikum 
moderner Gesellschaften. Ihre konkreten Erscheinungsformen sind einem stän-
digen Wandel unterworfen. Angefangen mit der Fußgängerstadt über die Stadt der 
Straßenbahnen bis zur autogerechten Stadt, hat sich das Verhältnis von Urbanität 
und Mobilität immer wieder neu gestaltet. Dieser äußere Wandel ist Ausdruck 
veränderter sozialer Verhältnisse, die sich insbesondere in individuellen Verhal-
tensweisen spiegeln. Anhand der Residenzwahl lässt sich die soziale Figuration 
von Urbanität und Mobilität studieren. Ihr Verständnis bildet eine wichtige Grund-
lage, um die zukünftige Siedlungs- und Verkehrsentwicklung realistisch ein-
schätzen zu können. Die Arbeit stellt einen Begründungszusammenhang für die 
zukünftige Erforschung der Wohnstandortwahl von Menschen in der Zweiten 
Moderne her. 
 
 
 
Abstract 
 
The high degree of urbanity and mobility is a vital characteristic of our modern 
societies and their tangible manifestations are subject to permanent change. The 
relationship between urbanity and modernity is a continuous process resulting in 
designs as diverse as the pedestrian city, to the city of trams, to the „automobile-
adapted” city. These developments are an expression of the changing social 
circumstances that are especially reflected in individual attitudes and behaviour. In 
analyzing residential choice, we can study the social configuration of urbanity and 
mobility. The accumulated knowledge will provide a sound basis with which to 
realistically evaluate future urban housing and traffic planning policies. This paper 
serves to justify future research on the subject of the residential choice of people 
in the second modernity. 
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1. Einführung  
Die Stadt- und Verkehrsentwicklung wird zumeist im Zusammenhang mit ihren 
nichtnachhaltigen Effekten thematisiert. Die bis heute andauernde Tendenz einer 
in den ländlichen Raum ausgreifenden Siedlungsentwicklung und das damit ver-
bundene steigende Verkehrsaufkommen sind gemeinhin der Ausgangspunkt für 
eine problemorientierte Erforschung dieses gesellschaftlichen Megatrends. Dabei 
überwiegt bis heute die Auffassung, hierbei handele es sich um ein ungewöhnli-
ches, von der Norm städtischer Entwicklung abweichendes Phänomen, um eine 
Anomalie. Suburbanisierung gilt vielen Beobachtern vor allem als krankhafte 
Wucherung, die, wenn sie schon nicht rückgängig gemacht werden kann, wenigs-
tens zum Stillstand gebracht werden sollte. Als Gegenbild zum oftmals auch als 
amerikanisch stigmatisierten ‚urban sprawl’, wird immer wieder die europäische 
‚Urbanität durch Dichte’ in Stellung gebracht (vgl. Siebel 2004). Bis heute geht es 
vor allem darum, ersteres zu verhindern, um letzteres zu retten. Indem auf diese 
Weise das gesellschaftliche Phänomen der Suburbanisierung selbst nicht ernst 
genommen wurde, ist es auch kaum zum Gegenstand sozialwissenschaftlicher 
Forschung geworden.  
Erst in jüngster Zeit wurde im Rahmen des von Thomas Sieverts im Jahr 2002 initi-
ierten Ladenburger Kollegs mit der systematischen Erforschung des suburbanen 
Raums begonnen (vgl. Sieverts et al. 2005). Der Abschlussbericht stellt eine erste 
Bestandsaufnahme dar. Dort wird festgestellt, dass sich der suburbane Siedlungs-
raum zunehmend zu einem eigenständigen, nicht mehr nur in Ableitung von der 
Kernstadt zu begreifenden Stadtraum entwickelt. Während dies im Rahmen des 
Projektes durch eine Vielzahl von Studien anschaulich illustriert wurde, sind die 
Ursachen für diese Entwicklung noch weitgehend unklar. Das gilt insbesondere für 
die individuellen Motivlagen für Wanderungsbewegungen im suburbanen Raum 
und die sich daran anschließenden komplexen Mobilitätsmuster. Die zentrale Ein-
sicht des Ladenburg-Kollegs lautet, dass es sich bei der Zwischenstadt um einen 
lohnenden Forschungsgegenstand handelt, der weiterer Untersuchungen bedarf.  
Die folgenden Überlegungen greifen diese Aufforderung auf. Sie sollen ein Projekt 
begründen, das zur Klärung der Frage nach den Perspektiven zukünftiger Stadt- 
und Verkehrsentwicklung im Spannungsfeld von Kern- und Zwischenstadt beiträgt. 
Anders jedoch als im Falle des Ladenburger Kollegs und der meisten anderen 
Studien zu diesem Thema wird hier kein planungstheoretischer Ansatz verfolgt. 
Vielmehr strebt die Arbeit insbesondere einen grundlegenden Beitrag zur Theorie-
debatte der sozialwissenschaftlichen Stadtforschung an. Das Ziel besteht darin, 
sich von dem vermeintlichen (städtebaulichen) Widerspruch von Stadt und Nicht-
Stadt zu lösen, indem nach dem Residenzverhalten von Menschen in modernen 
Gesellschaften gefragt wird. Es gilt, die Hypothese zu verfeinern und vor allem zu 
überprüfen, dass Residenzentscheidungen in der Zweiten Moderne unter besonde-
rem Reflexionszwang stehen und damit im Vergleich zu früheren Zeiten eher 
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„rückholbar“ sind. Thematisiert wird Siedlungsentwicklung mithin als soziales Phä-
nomen, das auf das Engste mit Formen individueller Mobilität verbunden ist. Die 
Perspektive auf das Residenzverhalten hat gegenüber bisherigen Ansätzen fol-
gende Vorteile: erstens verbindet sie mit der Untersuchung individueller Entschei-
dungen für bestimmte Raummuster die Struktur- und Handlungsebene miteinan-
der; zweitens integriert sie von Anfang an die menschlichen Grunddispositionen 
Sesshaftigkeit und Mobilität; drittens schließlich vermeidet sie normative Voran-
nahmen und damit oftmals verbundene perspektivische Engführungen.  
 
 
2. Sozialwissenschaftliche Stadtforschung 
Die deutsche Stadtsoziologie hat in den letzten Jahrzehnten immer wieder, ihren 
wissenschaftlichen Stellenwert resümierend, selbstkritisch festgestellt, dass es ihr 
nicht gelungen sei, den eigenen Untersuchungsgegenstand für die allgemeine 
sozialwissenschaftliche Theoriebildung anschlussfähig zu halten. Vielmehr, so 
attestierte Thomas Krämer-Badoni Ende der 1990er Jahre, habe sich die Disziplin 
in den letzten zwanzig Jahren in weitgehend fruchtlosen Debatten mit sich selbst 
beschäftigt (vgl. Krämer-Badoni/Petrowsky 1999: 414). Dabei ging es insbeson-
dere um die Frage nach dem Gegenstand der Stadtsoziologie, schien es doch ins-
besondere in den 1990er Jahren so, als würde sich die Stadt im Siedlungsbrei 
auflösen und der Stadtsoziologie damit ihr Erkenntnisobjekt abhanden gehen (vgl. 
Krämer-Badoni 1997; Prigge 1998). Da diese Entwicklung schließlich so eindeutig 
nicht war und es bis heute immer auch noch städtische Siedlungszentren gibt, 
konnte die deutsche Stadtsoziologie ihre Tradition als „Großstadtforschung“ 
zunächst fortsetzen (vgl. Häußermann 1998). Gleichwohl kam Detlev Ipsen schon 
im Jahr 2000 in seiner Bestandsaufnahme der Stadt- und Regionalsoziologie zu 
dem Ergebnis, dass die Frage, „wo und unter welchen Bedingungen heute und 
morgen die Entwicklungschancen für Laboratorien der Moderne liegen, weiterer 
theoretischer Begründung und empirischer Forschung (bedürfe)“ (Ipsen 2000: 
283). Nachdem im April 2005 auf einer Tagung der Sektion Stadt- und Regionalso-
ziologie noch einmal der Mangel theoretischer Anschlussfähigkeit bestätigt wurde 
(vgl. Nachrichtenblatt 2005), ist die Debatte über „Die Wirklichkeit der Städte“ und 
die Zukunft der Stadtsoziologie mittlerweile in einer theoretischen Grundsatz-
debatte gemündet (vgl. Berking/Löw 2005). Dabei geht es freilich nicht um die von 
Ipsen u.a. geforderte Theoretisierung der Stadtforschung. Vielmehr kritisiert eine 
neue Generation von Wissenschaftler/innen den bis heute dominierenden Struktu-
ralismus der deutschen Stadtsoziologie. So wenden sich Berking und Löw in ihrem 
programmatischen Aufsatz erstens gegen eine allgemeingültige abstrakte Vorstel-
lung von „der Stadt“ als Ausdruck moderner Gesellschaften, die bis heute den 
meisten Untersuchungen zugrunde liegt. Zweitens lehnen sie die konkrete Vor-
stellung von „der Europäischen Stadt“ als eurozentristische Sicht der Dinge ab. 
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Drittens schließlich kritisieren sie die globalisierungstheoretisch begründete These 
vom Bedeutungsverlust des Lokalen bzw. der Stadt. Dem blutleeren Strukturalis-
mus der aktuellen deutschen Stadtsoziologie stellen Berking/Löw die Forderung 
nach einer kulturanthropologischen Stadtforschung entgegen. Sie plädieren mithin 
für einen Perspektivwechsel, der „die spezifische Stadt“ in den Blick nimmt, die 
sich in den unterschiedlichen lokalen Räumen als vielgestaltiges Phänomen prä-
sentiert. Problematisch erscheint allerdings, dass die einzelnen, für sich durchaus 
berechtigten Kritikpunkte, offenbar zu einem einseitigen Gegenprojekt verdichtet 
werden sollen. Es handelt sich mithin um einen immer wiederkehrenden Vorgang 
im Wissenschaftsbetrieb, der als regelmäßigen Pendelschlag zwischen den Anti-
poden Individuum und Gesellschaft, Subjekt und Objekt, dem Konkreten und dem 
Abstrakten etc. beschrieben werden kann. Daher ist zu befürchten, dass sich auch 
diese Kontroverse einreiht in die von Krämer-Badoni (1999) attestierte lange stadt-
soziologische Tradition unfruchtbarer interner Methodenauseinandersetzungen.1  
Eine Ausnahme stellt in diesem Zusammenhang Dieter Läpple (2005) dar. Sein 
Ausgangspunkt ist zum einen die schon erwähnte empirische Beobachtung der 
1990er Jahre, dass aufgrund fortschreitender Suburbanisierungsprozesse die alten 
Stadtzentren an Bedeutung verlieren. Zum anderen analysiert Läpple die neuer-
dings behaupteten Tendenzen einer Renaissance der Städte (vgl. Geppert/Gornig 
2003). Im Spannungsfeld der zu beobachtenden Wachstums- und Schrumpfungs-
prozesse versucht Läpple eine ökonomische Neubegründung städtischer Zentren 
zu antizipieren. Sein Fazit lautet, dass ein wie auch immer gearteter Bedeutungs-
gewinn der alten Stadtzentren auf jeden Fall zu einer anderen Art von Stadt führt. 
Daraus zieht Läpple die Konsequenz, dass es dementsprechend auch einer „Neu-
erfindung der Stadtforschung“ bedarf (Läpple 2005: 411).  
Hier soll die Arbeit „Urbanität und Mobilität“ anknüpfen, die ihren Beitrag zu einer 
neuen Fundierung der Stadtforschung darin sieht, eine Theorie menschlicher Sied-
lungsentwicklung zu entwerfen. Ausgehend von dem engen Zusammenhang von 
Stadt- und Verkehrsentwicklung soll erstmals eine systematische Entwicklung ihres 
Bedingungsverhältnisses von den Anfängen bis in die Gegenwart unternommen 
werden. Ziel ist es, auf der Grundlage derart theoretisch begründeter Entwick-
lungsmuster realistische Aussagen über zukünftige Siedlungsentwicklungen treffen 
                                                 
1  In einer umfassenden Bestandsaufnahme der stadtsoziologischen Forschung muss 
freilich auch der Beitrag der angelsächsischen Literatur berücksichtigt werden (vgl. 
Savage/ Warde/Ward 2003). Insbesondere die US-amerikanische Debatte hat aufgrund 
der viel extremer ausgeprägten Suburbanisierungsprozesse eine ganz andere Wen-
dung genommen. Während man sich in Europa rückwärtsgewandt an dem mittelalterli-
chen Stadtideal orientiert, hat man in den USA historische Traditionslinien, soweit sie 
jemals existiert haben, zugunsten der postmodernen Stadt negiert (vgl. Soja 2000). 
Beide Perspektiven, so sehr sie sich auch wechselseitig ablehnen, sind vom Ansatz 
sehr ähnlich, indem sie mit umgekehrten Vorzeichen jeweils eine sehr einseitige Sicht 
favorisieren. Das hier gewählte theoretische Konzept der Zweiten Moderne grenzt sich 
von beiden Positionen ab (vgl. Beck/Bonß/Lau 2004). 
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zu können. Auf diese Weise soll es möglich werden, den zurzeit dominierenden 
jeweils einseitigen Einschätzungen – Auflösung versus Renaissance – durch eine 
differenzierte Analyse zu begegnen.  
Als theoretische Referenzfolie für aktuelle Entwicklungstendenzen dient das heu-
ristische Konzept der Zweiten Moderne (vgl. Beck; 1993). Dem Ansatz liegt der 
Gedanke zugrunde, dass sich ein grundlegender Paradigmenwechsel innerhalb 
moderner Gesellschaften abzeichnet. Demnach zeichnete sich die Erste Moderne 
durch eine in vieler Hinsicht verwaltete Welt aus, in der sich der größte Teil der 
Menschen in Kollektiven bewegte und sich auch in der Öffentlichkeit als solche 
artikulierte. Dabei übernahmen Organisationen und Institutionen die Funktion des 
Sprachrohrs für die verschiedenen gesellschaftlichen Gruppen. Das gilt für 
Parteien und Verbände ebenso wie für staatliche Einrichtungen, die jeweils auf 
spezifische Weise repräsentative Aufgaben für kollektiv vertretene gesellschaftli-
che Interessen übernahmen. Diese sich im bürokratischen Vorsorgestaat verdich-
tende Interessensorganisation zeichnete sich durch einen zwiespältigen Charakter 
von Sicherheit und Zwang aus (vgl. Ewald 1993). So wurden allgemeine Grundbe-
dürfnisse durch ein hochgradig verregeltes System der Zwangsmitgliedschaft 
gewährleistet, wobei in routinierten Verfahren ein dauerhafter Interessensausgleich 
zwischen den gesellschaftlichen Großgruppen hergestellt wurde. Die Handlungs-
optionen einzelner Gesellschaftsmitglieder waren im Rahmen dieses Vergesell-
schaftungsmodus relativ gering.  
Anders verhält es sich demgegenüber in der Zweiten Moderne, von der behauptet 
wird, dass sie sich vor allem durch größere individuelle Freiheitsgrade auszeichnet 
(vgl. Beck 1997). Die These lautet, dass der sozioökonomische Wandel einer fort-
schreitenden Ausdifferenzierung arbeitsteiliger Vergesellschaftung nicht mehr mit 
den Instrumenten und Verfahren der Ersten Moderne bearbeitet werden kann. 
Demnach wird die vormals relativ grobschlächtige Orientierung an gesellschaftli-
chen Großgruppen den stärker individualisierten Interessenslagen immer weniger 
gerecht. Die gesellschaftlichen Strukturen der Ersten Moderne geraten daher unter 
wachsenden Legitimationsdruck, der etwa in der Krise politischer Repräsentation 
zum Ausdruck kommt (womit vor allem die großen Volksparteien angesprochen 
sind), dem zu verzeichnenden Legitimationsverlust von Gewerkschaften, sowie der 
Kritik staatlicher Einrichtungen und ihre Leistungsverwaltung insgesamt. Die These 
lautet, dass sich in den Bereichen Politik, Arbeit und Staat die individuellen Bedürf-
nisstrukturen und daran geknüpfte Interessen soweit ausdifferenziert haben, dass 
sie durch die nivellierenden Verfahren der Ersten Moderne nicht mehr abgebildet 
werden können. Zugleich haben die Menschen der Zweiten Moderne die Fähigkeit 
und die Mittel, sich in stärkerem Maße als in der Ersten Moderne eigensinnig zu 
verhalten (vgl. Beck 1986). Weniger fremdbestimmt durch äußere Rahmenbedin-
gungen sind sie in der Lage aber auch gezwungen, ihre eigenen Handlungsspiel-
räume auszuloten und das Für und Wider bestimmter Optionen eigenständig zu 
reflektieren. 
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Diese Ambivalenz und Unübersichtlichkeit findet sich auch hinsichtlich des Resi-
denz- und damit eng verbunden Mobilitätsverhaltens in der Zweiten Moderne. 
Während die Menschen in der Ersten Moderne entweder im bornierten Landleben 
verhaftet waren, oder erzwungener Maßen freigesetzt, massenhaft von den Groß-
städten angesogen wurden, hat sich das Spektrum der Lebensweisen in der 
Zweiten Moderne deutlich erweitert. Während man die historisch durchgängig zu 
verzeichnende Ambivalenz zwischen dem Land- und dem Stadtleben noch bis in 
die jüngste Vergangenheit meinte, entweder mit dem Eigenheim im Grünen oder 
der Stadtwohnung in die eine oder andere Richtung hin auflösen zu müssen, sollte 
sich heute nachweisen lassen, dass diese Ambivalenz zum einen mental stärker 
reflektiert und in ihrer Widersprüchlichkeit auch ausgehalten wird. Darüber hinaus 
müsste sich diese Haltung aber auch praktisch in einem Verhalten niederschlagen, 
dass darauf zielt, diese widerstreitenden Bedürfnisse zu vermitteln und nicht wie in 
der Vergangenheit eine eindeutige Entscheidung zu treffen. Das könnte konkret 
z.B. bedeuten, dass sowohl die Anforderungen wie auch die Bedürfnisse der 
Menschen zunehmend darauf gerichtet sind, die Wohn- und Mobilitätsmuster über 
den gesamten Lebenslauf hin stärker zu verändern, als dies in der Vergangenheit 
geschehen ist, wobei für jeden Lebensabschnitt mittlerweile vielfältige Variations-
muster denkbar geworden sind. Erste empirische Ergebnisse kommen diesbe-
züglich zu einem widersprüchlichen Ergebnis. Einerseits erhöht die abnehmende 
Ortsgebundenheit der Arbeit den räumlichen Handlungsspielraum der Betroffenen 
und persönliche Präferenzen gewinnen an Bedeutung. Das schlägt sich insbeson-
dere in einer weiter fortschreitenden Suburbanisierung nieder (vgl. Brake 2005). 
Aufgrund des immer häufiger erforderlichen Arbeitsplatzwechsels wird zudem mit 
einem zunehmend flexiblen Umgang mit Wohneigentum gerechnet (vgl. Knoll et al. 
2003). Andererseits wird ein neuer Trend zum „Wohnen in der Innenstadt“ ver-
zeichnet (vgl. Brühl 2005). Während diese gegenläufigen Trends zumeist in die 
eine oder andere Richtung hin verlängert werden, könnten sie aus der hier ent-
wickelten Perspektive eher als Beleg für die These herangezogen werden, dass 
diesbezüglich in der Zweiten Moderne keine eindeutigen Entwicklungstrends mehr 
zu erwarten sind.  
Vielmehr ist damit zu rechnen, dass disparate, gegenläufige und sich überlagernde 
Entwicklungen weiter zunehmen. Das wird insbesondere an der sich weiter aus-
differenzierenden Lebensweise im suburbanen Raum deutlich (vgl. Menzel 2007). 
Das ehemals dort ansässige relativ homogene Mittelschichtsmilieu wurde mittler-
weile durch eine Vielfalt sozialer Statusgruppen ersetzt, die ihrerseits mit neuen 
ganz unterschiedlichen Erwartungshaltungen diesen Raum besetzen. Auf diese 
Weise vollzieht sich schon jetzt ein fundamentaler sozialer Wandel des suburba-
nen Raums. Es ist zu erwarten, dass darauf auch die lokale Politik reagiert und 
Suburbia den Bedürfnissen der neuen sozialen Schichten entsprechend anpassen 
wird. Unabhängig davon, welchen konkreten Verlauf diese Entwicklung zukünftig 
nehmen wird, wobei dies regional wiederum sehr unterschiedliche Ausprägungen 
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annehmen wird, stellt sich vor dem Hintergrund dieser sozialen Dynamik verstärkt 
die Frage, inwieweit das Konzept der Suburbanität als Gegenentwurf zur Urbanität 
noch trägt, oder ob sich hier nicht eine neue Urbanität etabliert (Oswald/Schüller 
2003).2 
Sollte sich der hier skizzierte Befund bestätigen, hätte dies weitreichende Konse-
quenzen sowohl für die sozialwissenschaftliche Theoriebildung der Stadt- und Ver-
kehrsentwicklung wie auch für die davon abgeleiteten praktischen Planungskon-
zepte. Die dominierenden theoretischen und planungspraktischen Ansätze der 
Stadt- und Verkehrwissenschaft sind bis heute von einem für die Erste Moderne 
typischen „Sozialdemokratismus“ beseelt. Das bedeutet zum einen, dass die Theo-
riebildung stark von dem Gedanken gesellschaftlicher Integration durch soziale 
Mischung angeleitet wird. Das Leitbild ist bis heute vor allem die europäische Stadt 
als Integrationsmaschine (vgl. Heitmeyer 1998). Die Stadt- und Verkehrsplanung 
zieht daraus weiterhin die Konsequenz, disperse Siedlungsentwicklungen zu ver-
hindern bzw. rückgängig zu machen. Außerdem sollen Menschen dazu angehalten 
werden, ihr Mobilitätsverhalten an kompakten Siedlungsstrukturen auszurichten 
und auf diese Weise möglichst gering zu halten (vgl. Beckmann et al. 2006). 
Gemessen an dem zu erwartenden eigensinnigen Verhalten der Menschen in der 
Zweiten Moderne, handelt es sich dabei freilich kaum noch um adäquate Strate-
gien.  
Demgegenüber wird hier aus der eingangs entwickelten sozialwissenschaftlichen 
Perspektive ein anderer Ansatz vorgeschlagen. Im Folgenden soll kurz skizziert 
werden, inwiefern sich dieser Ansatz von vorangegangenen Zugängen unterschei-
det und neue Einsichten eröffnet. 
 
 
3. Stadt und Verkehr – Zu einem schwierigen Verhältnis  
Stadt und Verkehr als Widerspruch 
Stadt und Verkehr erscheinen heute mehr denn je als scheinbar unvereinbare Anti-
poden. Dabei richtet sich die Kritik vor allem gegen den motorisierten Individualver-
kehr (MIV). Der MIV, so wird allenthalben beklagt, zerstöre auf vielfältige Weise 
Stadtstrukturen und mit ihnen urbanes Leben (Mohnheim 1991; Feldtkeller 1994; 
Knoflacher 1993). Dem Stadtsoziologen der Nachkriegszeit Hans Paul Bahrdt 
(1998/1961) galt das Spannungsverhältnis zwischen „privat“ und „öffentlich“, wie 
es sich auf dem Markt als der Keimzelle städtischen Lebens herausbildete, als das 
Signum von Urbanität schlechthin. Neben dem Markt zählt er vor allem Straßen zu 
den Orten, an denen sich fremde Menschen treffen und in Kontakt miteinander 
                                                 
2  Diese Entwicklung ist in den USA freilich schon viel früher zur Kenntnis genommen wor-
den (vgl. Gans 1962). 
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treten können. Urbanität zeichnet sich mithin durch potenziell vielfältige Möglich-
keiten sozialer Beziehungen aus, zu denen – im Unterschied zu den sozialen Nah-
beziehungen von Dorfgemeinschaften – niemand verpflichtet ist und die nicht 
erzwungen werden können. Auf ähnliche Weise hat auch der amerikanische 
Architekt Louis I. Kahn die zentrale Funktion der Straße als Begegnungsstätte bei 
der Konstituierung von Urbanität im öffentlichen Raum mit der Metapher der Ver-
sammlungshalle illustriert (Kahn 1979).  
Aber sowohl Bahrdt als auch Kahn sahen das ausgewogene Verhältnis von 
öffentlicher und privater Sphäre zugunsten letzterer bedroht, wobei der Automobil-
verkehr eine besondere Gefahr darstellte (vgl. Bahrdt 1989). Die Personenkraftwa-
gen (Pkw) würden Geschossen gleich den öffentlichen Raum perforieren und ihn 
überdies durch ihre schiere Präsenz als Platz raubende Stehzeuge seiner 
ursprünglichen Funktion als Stätte der Begegnung berauben. Anders als im öffent-
lichen Kollektivverkehr, wo das Zusammentreffen einander fremder Privatpersonen 
nicht nur möglich, sondern zwingend erforderlich ist, kapseln sich die Menschen im 
Gehäuse ihres privaten Automobils ein und durchqueren den städtischen Raum 
durch Bewegungsrinnen im Reizschutzpanzer.  
Neben der Zerstörung der Innenstädte kritisierte man die mit der zunehmenden 
Mobilität einhergehende Zersiedelung in den naturnahen Randbezirken der Städte. 
In beiden Fällen sah der am Ideal der europäischen Stadt geschulte Beobachter 
deren Urbanität bedroht. Während die durch das private Automobil kolonisierten 
Innenstädte den ursprünglich als öffentliches Forum genutzten Straßenraum zweck-
entfremdeten und damit das spannungsgeladene Gleichgewicht von Öffentlichem 
und Privatem ins Wanken gebracht werde, fehle den an den Rändern der Städte 
zerfließenden Siedlungsstrukturen von vornherein jeder öffentliche Charakter. 
Welche Auswirkungen die Restrukturierung der Innenstädte durch eine am Auto 
orientierte Stadt- und Verkehrsplanung in der Nachkriegszeit hatte, ist im Fall der 
Stadt Berlin besonders eindrucksvoll dokumentiert worden (vgl. Stimmann 2002). 
An den von der Senatsverwaltung für Stadtentwicklung veröffentlichten „Schwarz-
plänen“ lassen sich die Veränderungen der Baustruktur über einen Zeitraum von 
vor dem Zweiten Weltkrieg bis heute verfolgen. Überrascht stellt man fest, dass die 
Anpassung der Stadt an den Straßenverkehr die Stadtstruktur sogar nachhaltiger 
geprägt hat als der vorangegangene Krieg. Dem Straßenbau der Nachkriegszeit 
fiel deutlich mehr Baubestand zum Opfer, denn die durch Kriegsschäden zerstör-
ten Gebäude wurden weitgehend rekonstruiert.3  
Während sich am Beispiel von Berlin die innere Zersetzung der Stadt durch den 
Straßenverkehr besonders eindrücklich nachvollziehen lässt, kam dort das zweite 
Phänomen moderner Stadtentwicklung, das Zerfließen in der ländlichen Periphe-
rie, aufgrund der besonderen politisch bedingten Insellage zeitweise zum 
                                                 
3  Zur Deformierung der US-amerikanischen Städte durch den Autoverkehr vgl. Safdie 
(1997). 
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Stillstand. Diesbezüglich blieb Berlin jedoch eine Ausnahme. Denn die generelle 
Entwicklung der Städte in modernen kapitalistischen Gesellschaften zeichnet sich 
durch ausgeprägte Suburbanisierungsprozesse aus (vgl. Harris/Larkham 1999; 
Harlander 2001). Diese setzten ein, als Ende des 19. Jahrhunderts im Zuge der 
explosionsartigen Urbanisierung durch private Investoren erste Schienentrassen 
des städtischen Nahverkehrs in die ländlichen Außenbezirke verlegt wurden, um 
den gehobenen bürgerlichen Schichten, die vor den unwirtlichen Verhältnissen der 
Industriestädte in die grünen Randbezirke flohen, eine komfortable Stadtanbindung 
zu gewährleisten (vgl. Fisch 1997). Als sich zu Beginn des 20. Jahrhunderts die 
Produktionsstätten immer weiter vor den Toren der Städte ansiedelten, waren auch 
die Arbeiter gezwungen, immer längere Wege auf sich zu nehmen. Um die 
zunächst exklusiv privat betriebenen Straßenbahnlinien nutzen zu können, waren 
sie anfangs auf staatliche Subventionen angewiesen. Erst die weitgehende Ver-
staatlichung der Privatbahnen ermöglichte die Etablierung eines öffentlichen Ver-
kehrs und in dessen Folge die Mobilisierung breiter Schichten der Bevölkerung. 
Damit wurde aber zugleich der Suburbanisierungsprozess angetrieben. Nun 
gelangten die reizvollen Wohngegenden in den ländlich geprägten Randlagen der 
Stadtzentren auch in die Reichweite von Beamten, Angestellten und Arbeitern. 
Große genossenschaftliche und gemeinwirtschaftliche Wohnungsbaugesellschaf-
ten schufen neue Wohnsiedlungen für diese Klientel entlang der Bahnlinien, die 
weit in die Grüngürtel der Städte hinein reichten. 
Eine völlig neue Dynamik erreichten diese Zentrifugalkräfte in den 1950er und 
1960er Jahren mit der zunehmenden Automobilisierung (Kuhm 1997). Die individu-
elle Verfügung über ein Automobil ermöglichte breiten gesellschaftlichen Schichten 
den Umstieg vom öffentlichen Kollektiv- zum privaten Individualverkehr und damit 
die Ansiedlung zwischen den Achsen des schienengebundenen Nahverkehrs. Mit 
der systematischen Erschließung der naturnahen Randzonen für den Straßenver-
kehr durch einen forcierten staatlich geförderten Straßenbau (vgl. Klenke 1993; 
Südbeck 1994), kamen einerseits immer mehr Menschen ihrem Wohntraum im 
doppelten Wortsinn näher. Andererseits führte dies zu einer flächenhaften Zersie-
delung, die in den folgenden Jahren zunehmend problematisiert wurde. Indem sich 
auf diese Weise individuelle Wohn- und Mobilitätsbedürfnisse verbinden, hat sich 
eine Dynamik entfaltet, durch welche die alten Stadtzentren negativ berührt sind. 
So haben sich die ehemaligen Wanderungsbewegungen vom Land in die Städte 
seit geraumer Zeit umgekehrt. Bis heute laufen Städte leer und verlieren an 
Bedeutung, weil ihre Bewohner/innen in die Umlandgemeinden ziehen. Als zent-
rales Vehikel dieser Entwicklungsdynamik wurde das Auto erkannt.  
Insofern Stadt und Verkehr in dieser Hinsicht in einem prinzipiell nicht auszuglei-
chenden Widerspruch stehen, verhalten sie sich antagonistisch zueinander. Bei 
dem Begriff des Stadtverkehrs würde es sich dann um ein Oxymoron handeln, weil 
hier begrifflich zusammengezwungen wird, was sich faktisch zu widersprechen 
scheint.  
  9
Stadt und Verkehr als Einheit oder vom Nomaden zur Monade? 
Zu einem anderen Ergebnis bezüglich der Beziehung von Stadt- und Verkehrsent-
wicklung könnte man in historischer Betrachtung gelangen. Gehen wir zurück zu 
den Anfängen der Menschheitsgeschichte, scheint sich zwar zunächst der Wider-
spruch von Stadt und Verkehr, von Immobilität und Mobilität, zu bestätigen. Einhel-
lig wird der Übergang vom Nomadentum zur Sesshaftigkeit als zivilisatorische Errun-
genschaft beschrieben (vgl. Gellner 1993)4. Erst die „agrarische Revolution der 
Produktivkräfte“ ermöglichte eine arbeitsteilige Vergesellschaftung sowie die Ent-
wicklung und Verfeinerung kultureller Fertigkeiten (vgl. Grünert 1989: 168ff.). Die 
Entstehung der Städte war sowohl Ausdruck wie auch Grundlage dieser Entwick-
lung. Dementsprechend wird von den Kritikern einer aus ihrer Sicht übertriebenen 
(Auto)Mobilität auf diesen zivilisatorischen Fortschritt verwiesen, wenn sie vor der 
sich ständig steigernden Verkehrsentwicklung warnen und diese Hypermobilität 
sogar als Rückschritt in der Menschheitsentwicklung bezeichnen (Virilio 1993).  
Bei dieser schroffen Gegenüberstellung von Stadt und Verkehr wird freilich oft ihre 
enge wechselseitige Abhängigkeit übersehen. Schon die ersten Stadtgründungen 
im 4. Jahrtausend vor unserer Zeitrechnung in den Ebenen von Nil, Euphrat und 
Tigris verweisen auf die Funktion der Städte als Knotenpunkte von Handelsbezie-
hungen (vgl. Benevolo 2000: 22). 
Auf der Grundlage einer landwirtschaftlichen Überproduktion, deren Mehrwert von 
den Städten aufgesogen wurde, entwickelten sich immer stärker arbeitsteilig aus-
differenzierte Stadtgesellschaften, die im Gegenzug kulturell verfeinerte Produkte 
ausspieen und über immer größere Distanzen verteilten. Die Stadt entwickelte sich 
zu einem besonders dynamischen Ort zivilisatorischer Entwicklung, wobei sie sich 
von Anfang an in einer doppelten Abhängigkeit befand: Sie war zum einen auf die 
landwirtschaftliche Produktion, zum anderen für den Austausch mit Handelspart-
nern auf Verkehr angewiesen.  
Einen wissenschaftlichen Nachweis der Abhängigkeit städtischer Entwicklung von 
der landwirtschaftlichen Bodennutzung erbrachte erstmals der Volkwirt Johann 
Heinrich von Thünen (1783–1850) mit seinem Modell des „isolierten Staates“ 
(Thünen 1826). Mit seinem Ringmodell konnte er zeigen, wie sich die Reichweite 
des städtischen Marktes und damit der städtischen Entwicklung in Relation zur 
verkehrlichen Situation wandelt. In Abhängigkeit von den Transportkosten legten 
sich bestimmte Bewirtschaftungssysteme ringförmig um den autarken städtischen 
Markt.  
Ausgehend vom primären Sektor und mit Blick auf das Stadtzentrum als zentralem 
Ort des Konsums, entwickelte Thünen eine Standorttheorie, die sich an der wirt-
                                                 
4  Eine Ausnahme bildet hier allein der Ethnologe Hans Peter Duerr, der den vermeint-
lichen Zivilisationspfad als menschheitsgeschichtlichen Irrweg „Vom Nomaden zur 
Monade“ interpretiert, worauf sich die Kapitelüberschrift bezieht (vgl. Duerr 2002). 
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schaftlichen Bedeutung des Agrarsektors orientierte und damit der ökonomischen 
Situation seiner Zeit entsprach. Als sich mit dem Ausbau des Straßensystems und 
der Etablierung der Eisenbahn eine Revolution der Raumüberwindung anbahnte, 
legte Thünens Modell nahe, dass davon die städtische Entwicklung nicht unberührt 
bleiben würde. Schließlich vollzog sich im Zuge der Industrialisierung ein funda-
mentaler Bedeutungswandel zugunsten der Städte. Die konzentrische Perspektive 
auf die Stadt als Absatzmarkt wich einer von der Stadt als zentralem Produktions-
standort ausgehenden exzentrischen Sicht auf das Umland. So war es nur konse-
quent, wenn Thünens Modell in der Folgezeit mit Blick auf die Stadtentwicklung 
ausgebaut wurde. Zu Beginn des 20. Jahrhunderts passte Ernest W. Burgess 
(1925) das Konzept den neuen ökonomischen Bedingungen an. Anders als Thü-
nen orientierte sich Burgess nicht mehr an der Landwirtschaft, sondern definierte 
den sich ausbreitenden Dienstleistungssektor als bestimmendes Moment der 
Stadtentwicklung.  
Das von Burgess vorgeschlagene Modell wurde mittlerweile von der realen Ent-
wicklung eingeholt. Sein Konzept der konzentrischen Stadtentwicklung stellt sich 
heute wesentlich differenzierter und unübersichtlicher dar. Den neuen Realitäten 
versucht der Architekt und Stadtplaner Thomas Sieverts mit seinem Modell der 
„Zwischenstadt“ gerecht zu werden. Er verweist darauf, dass inzwischen weit mehr 
Menschen in den verstädterten Räumen leben als in den Stadtzentren und die 
Stadtzentren ihre ursprüngliche Wohnfunktion weitgehend verloren haben. Sieverts 
plädiert dafür, dies als mächtigen, unumkehrbaren Entwicklungstrend anzuerken-
nen und Abschied vom Mythos der alten europäischen Stadt zu nehmen (vgl. 
Sieverts 1997: 14).  
Demgegenüber dominiert bis heute eine Position, die sich am Leitbild der europäi-
schen Bürgerstadt orientiert (vgl. Hoffmann-Axthelm 1993). Dem entsprechend 
wird die aktuelle Stadtentwicklung als Fehlentwicklung interpretiert. Die Ursache 
für den Attraktivitätsverlust der Stadt sei ihre weiträumige Enteignung durch die 
öffentliche Hand. Durch ihre instrumentell-administrativen Eingriffe, würden die 
kreativen Potenziale der Bürger unterdrückt. Der Stadt fehle zunehmend jenes 
persönliche Engagement, durch das sich noch die mittelalterliche Bürgerstadt aus-
zeichnete. Die notwendige Voraussetzung, um zu einer entsprechenden Renais-
sance der Stadt zu gelangen, sei daher die Umwidmung des umfangreichen 
öffentlichen Grundbesitzes in kleinteiliges Privateigentum. Die Verfügung einzelner 
Stadtbürger über ihre Parzelle, so die Überlegung, trage zu einem gesteigerten 
Verantwortungsbewusstsein bei und befördere durch vielfältige bürgerschaftliche 
Aktivitäten eine Wiederbelebung der Städte. 
Unabhängig davon, welche Konsequenzen jeweils aus den aktuellen Entwick-
lungstrends gezogen werden, Verkehr wurde immer als ein konstitutives Element 
moderner Stadtentwicklung erkannt. Die Stadt ist einem steten funktionalen 
Wandel unterworfen, wobei der Verkehr eine wesentliche Rolle spielt. So gesehen 
erscheint es problematisch, heute von einer „zweckentfremdeten Stadt“ (Feldtkeller 
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1994) zu sprechen, womit der Stadt eine bestimmte Aufgabe zugewiesen wird. 
Demgegenüber zeichnet sich im historischen Rückblick ein kontinuierlicher städti-
scher Funktionswandel ab. Wenn es aber so ist, dass sich die Aufgaben der Stadt 
in Abhängigkeit von der ökonomischen und verkehrlichen Situation verändern, 
dann erscheint es zweifelhaft, wenn Stadtplaner heute noch ein historisches 
städtisches Ideal als normative Grundlage zur Beurteilung aktueller Stadtent-
wicklung heranziehen (vgl. Becker/Jessen/Sander 1998). Demgegenüber müsste 
eine sozialwissenschaftliche Perspektive nach den gewandelten gesellschaftlichen 
Bedingungen fragen, von denen zu vermuten ist, dass sie auch das Verhältnis von 
Stadt- und Verkehrsentwicklung nicht unberührt gelassen haben. Stadt- und 
Verkehrsentwicklung sind mithin nicht als statisches Verhältnis zu verstehen, sie 
stehen sich nicht als „Feinde“ gegenüber. Vielmehr sind sie als dynamischer 
Wirkungszusammenhang zu begreifen: das eine geht nicht ohne das andere! 
 
Stadt und Verkehr als soziale Figuration 
Bei der Untersuchung des Verhältnisses von Stadt- und Verkehrsentwicklung wird 
bis heute zumeist ein Planungsverständnis zugrunde gelegt, das den städtischen 
Raum als Container begreift (vgl. Schubert 2000). Demnach werden einzelne for-
mal zunächst scheinbar unabhängig voneinander existierende Gegenstände zu 
einem Ensemble zusammengeführt, dessen physische Gestalt den Kontext für 
soziale Beziehungen darstellt. Aus dieser Perspektive bewegen sich Menschen in 
Räumen, die ihren spezifischen Bedürfnissen mehr oder weniger gut entsprechen. 
Demgegenüber hat schon der Soziologe Georg Simmel auf die soziale Konstitution 
gesellschaftlicher Räume hingewiesen, wenn er im gesellschaftlichen Raum fixierte 
Örtlichkeiten als „Drehpunkte soziologischer Beziehungen“ beschrieb (vgl. Simmel 
1995a: 148). Dieser Definition nach hängt es entscheidend von den historisch-
spezifischen sozialen Beziehungen ab, wie sich gesellschaftliche Räume 
herausbilden und welche Funktion sie erfüllen. Folgerichtig ist der Ausgangspunkt 
von Simmels Untersuchungen immer die soziale Konstitution des modernen Men-
schen, der sich zunehmend durch die Fähigkeit auszeichne, soziale Nähe durch 
räumliche Distanz zu schaffen (vgl. Simmel 1989). Simmel zufolge lösen sich 
einerseits die traditionalen, räumlichen Nahbeziehungen auf, andererseits erlangt 
der moderne Mensch dadurch die Möglichkeit, eigenständig neue soziale Bezie-
hungen zu knüpfen, die weit über den engen Horizont der Familie oder Gemein-
schaft hinausreichen und die sich emotional intensiver gestalten können als auf 
physische Nähe gründende zweckgebundene Gemeinschaftsverhältnisse. Das 
Verhalten des Menschen in modernen Großstädten hat Simmel zu Beginn des 
20. Jahrhunderts beschrieben (Simmel 1995b). Zum Ausgangspunkt seiner 
Überlegungen macht er die Zumutung, auf engstem Raum zusammenleben zu 
müssen, der der Stadtmensch ausgesetzt ist. Er untersucht, welchen Strategien 
sich der Stadtmensch bedient, um der damit einhergehenden Reizüberflutung zu 
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begegnen und das „Nervenleben“ zu schonen. Um die städtische Anonymität auch 
tatsächlich als persönlichen Freiraum nutzen zu können, ist der moderne 
(Stadt)Mensch zunächst gezwungen, sich vor den Zudringlichkeiten seiner Mit-
menschen zu schützen. Er kann nicht mehr wie im provinziellen Gemeinschaftsle-
ben an jedem Einzelschicksal Anteil nehmen, weil er damit in der Großstadt heillos 
überfordert wäre; er will es aber auch nicht, da für ihn der besondere Reiz urbaner 
Vergesellschaftung gerade in der Befreiung von den kollektiven sozialen Zwängen 
besteht. Dementsprechend beschrieb Simmel die dem Stadtmenschen eigene 
„Blasiertheit“ zugleich als Fluch und als Chance des modernen Menschen. Wäh-
rend die notwendige Distanzierung gegenüber den Mitmenschen einerseits zur 
Entfremdung beiträgt, eröffnet sie andererseits dem Einzelnen neue Freiräume 
(Burkart 1994). Weitere Eigenschaften wie Reserviertheit und Gleichgültigkeit 
ermöglichen darüber hinaus Toleranz gegenüber Fremden (vgl. Simmel 1992). 
Das Auseinanderstreben der modernen Menschen ist notwendigerweise mit wach-
sender Mobilität verbunden. Denn um die neuen Möglichkeitsräume erschließen zu 
können, muss man sie zunächst erreichen. Das gestaltet sich insofern immer 
schwieriger, als sich durch den fortschreitenden Prozess arbeitsteiliger Ausdiffe-
renzierung in modernen kapitalistischen Gesellschaften die anzustrebenden Ziele 
vervielfältigen und weiträumig verorten. Im Ergebnis verkomplizieren sich die 
Wegeketten und werden faktisch immer länger. Das bedeutet aber auch, dass die 
Wahlfreiheit zugenommen hat (vgl. Schmitz 2001: 189).  
Vor diesem Hintergrund lässt die soziale Konstitution des modernen Menschen in 
kapitalistischen Gesellschaften für die Zukunft eine wachsende zentrifugale Dyna-
mik von Mobilisierungs- und Urbanisierungsprozessen vermuten (vgl. Rammler 
2001). Diese Entwicklung verbindet sich voraussichtlich mit der ebenfalls voran-
schreitenden Befriedigung sich ausdifferenzierender individueller Mobilitäts- und 
Wohnbedürfnisse, die sich immer raumgreifender gestalten. 
 
Stadt und Verkehr heute 
Mit den von Simmel seinerzeit beschriebenen Zumutungen im urbanen Raum sieht 
sich der moderne Großstadtmensch heute immer seltener konfrontiert. Der kon-
krete öffentliche Stadtraum hat, indem er zunehmend als Transitraum fungiert, 
seine Funktion als Ort der Begegnung einander fremder Menschen zunehmend 
eingebüßt. Insofern bedarf der moderne Mensch nur noch selten des kühlen 
Verstandes „als ein Präservativ des subjektiven Lebens gegen die Vergewaltigung 
der Großstadt“ (Simmel 1995b: 118). Stattdessen schützt sich dieser heute mit der 
Hülle seines Automobils vor der feindlichen Umwelt. Mit Simmel ließe sich die 
städtische Automobilisierung mithin als Befreiung von den Zumutungen des 
öffentlichen Kollektivverkehrs sowie als Ausdruck individueller Emanzipation 
begreifen. 
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Ebenso sind in modernen Gesellschaften die engen, auf kollektiver Nachbarschaft 
basierenden Wohnverhältnisse individuellen Wohnformen gewichen (vgl. Schader-
Stiftung 2001). Im Zuge der starken Ausdifferenzierung von Arbeits- und Wohnor-
ten und der damit einhergehenden Trennung von öffentlicher und privater Sphäre 
hat die private Wohnung einen immer bedeutenderen Stellenwert eingenommen. 
Wie das private Automobil bietet die eigene Wohnung einen privaten Schutzraum 
(vgl. Stöbe 1990). Dass sie in der persönlichen Wertschätzung in demselben Maße 
zunimmt wie die individuelle Mobilität, ist an dem Trend zur kontinuierlichen Aus-
weitung der Wohnfläche zu erkennen. 
Daraus ist allerdings nicht zwingend zu folgern, dass sich das Gleichgewicht von 
Privat und Öffentlich, wie oftmals behauptet, durch den Bedeutungsgewinn des 
Privaten zum Nachteil letzterer verschoben hat (vgl. Sennett 1983). Mit dem Blick 
auf die Verhältnisse der europäischen Stadt wird übersehen, dass sich zeitgleich 
mit dem Rückzug ins Private, durch die gesteigerte Mobilität der öffentliche Raum 
ausgedehnt hat und heute den städtischen Raum bei weitem überschreitet. 
Womöglich wird das Gewicht des Privaten austariert durch einen zunehmenden 
„Kosmopolitismus“ (Beck 2002). So sind heute etwa die Reiseziele der 
Jungendlichen, die bei ihrer Sozialisation auf Face-to-face-Kontakte angewiesen 
sind, die internationalen Kulturmetropolen Berlin, Amsterdam, Paris, Rom, London 
oder New York. Sie erreichen diese Orte kostengünstig mit Wochenendtickets der 
Bahn, InterRail oder Billigflügen (vgl. Tully/Baier 2006).  
Städte verbinden bis heute Immobilität und Mobilität miteinander und verkörpern 
damit geradezu idealtypisch die gleichermaßen grundlegenden wie grundverschie-
denen Prinzipien menschlicher Entwicklung. Das spiegelt sich noch in den Archi-
tekturdebatten der Moderne, die ständig oszillieren zwischen den Motiven Sess-
haftigkeit/Heimat (Heidegger) sowie Vagabundentum/Fremdheit, für die Le Corbu-
sier steht (vgl. Vidler 2002: 258).  
Bei Corbusiers in Architektur übersetztes Konzept der Mobilität handelte es sich 
um einen radikalen Gegenentwurf zu der damals noch vorherrschenden Ideologie 
von der eigenen Scholle. An diese bodenständige Idee knüpfte in der Nachkriegs-
zeit etwa Martin Heidegger mit seiner Architekturphilosophie an, womit er sich 
explizit gegen die Vision einer totalen Mobilität à la Corbusier wandte (vgl. Heideg-
ger 1951). Auch aktuell bewegen sich die Debatten zwischen der Prognose des 
Bedeutungsverlustes städtebaulicher Strukturen im ständig schneller fließenden 
Strom der „Cyber City“ und dem Plädoyer zur Besinnung auf die Werte der euro-
päischen Stadt (Castells 2004; Rietdorf 2001; Hassenpflug 2002). Dabei besteht 
der Reiz des Vagabundentums bis heute in der prinzipiellen Offenheit für alles 
Neue, während Sesshaftigkeit die beständige Wiederkehr des Immergleichen 
repräsentiert. Umgekehrt verkörpert Heimat aber auch ein positives Gefühl von 
Sicherheit, während Fremdheit grundsätzlich verunsichert. Moderne Städte befin-
den sich mithin in der paradoxen Situation, einerseits die ständig voranschreitende 
Ausdifferenzierung der Stadtgesellschaften zu gewährleisten und andererseits für 
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eine immer wieder neu herzustellende sozialräumliche Integration zu sorgen (vgl. 
Löw 2002). 
So gesehen sollte man sich bei der Analyse aktueller Stadt- und Verkehrsentwick-
lungen nicht von einem normativen Standpunkt aus leiten lassen, sondern die 
Ambivalenzen dieser Entwicklungsprozesse ausloten. Macht und Ohnmacht, 
Sicherheit und Unsicherheit zählen ebenso dazu wie Reichtum und Armut sowie 
Freiheit und Zwang. Anders als Bahrdt (1998/1961), der sich den Oberflächenphä-
nomenen öffentlicher und privater Kontakte widmete und darin Urbanität gesichert 
sah, muss es um ein ausgewogenes Verhältnis von öffentlichen und privaten Inte-
ressen gehen. „Die Stadt bleibt nur erhalten, wenn es gelingt, die Interessen der 
Beteiligten, die zusammen das Stadtbild und das Gemeinwesen lebendig erhalten, 
wieder in ein ausgewogenes Verhältnis zu bringen“ (Benevolo 1999: 250).  
Für die avisierte Studie bedeutet dies, dass abschließend auch die politischen 
Konsequenzen der theoretisch hergeleiteten Perspektive menschlicher Siedlungs-
entwicklung diskutiert werden. Damit ist die forschungspraktische Relevanz einer 
solchen Studie angesprochen, die beispielhaft an dem bis heute in der Stadt- und 
Verkehrsforschung weit verbreiteten Leitbild der „kompakten Stadt“ bzw. der „Stadt 
der kurzen Wege“ verdeutlicht werden kann. Aufgrund ihrer nahräumlichen Sied-
lungsstruktur und dem damit verbundenen geringen Verkehrsaufkommen gilt sie 
als Vorbild für eine nachhaltige Stadt- und Verkehrsentwicklung. Einer ihrer 
bekanntesten Vertreter ist der australische Wissenschaftler Jeffrey Kenworthy, der 
immer wieder die europäische Stadt als den Idealtyp einer ökologischen Stadt her-
vorgehoben hat (vgl. Newman/Kenworthy 1989). Nachdem auch in Europa weitrei-
chende Suburbanisierungsentwicklungen zu verzeichnen sind, hat Kenworthy sein 
besonderes Augenmerk mittlerweile auf die Stadt- und Verkehrsentwicklung in 
China verlagert (vgl. Kenworthy/Gang 2002). Dieselben Hoffnungen einer nachhal-
tigen Stadt- und Verkehrsentwicklung, die er zuvor mit der europäischen Stadt ver-
bunden hat, überträgt er nun auf die traditionell besonders dicht bebauten chinesi-
schen Städte. Ebenso hatte noch Anfang der 1990er Jahren der europäische Ver-
kehrsminister Neill Kinnock darauf verwiesen, dass die „Mehrheit der EU-Haus-
halte über kein Auto verfügt“ (KOM 1992: 25) und darin eine Chance für eine 
nachhaltige europäische Verkehrspolitik gesehen. Tatsächlich hat sich die Stadt- 
wie die Verkehrsentwicklung in allen westeuropäischen Ländern im darauf folgen-
den Jahrzehnt weiter zugunsten des Individualverkehrs vollzogen. Im Weißbuch 
zum Verkehr der Europäischen Union aus dem Jahr 2001, in dem die verkehrspo-
litischen Leitlinien bis 2010 formuliert sind, wird mit Blick auf die außerordentliche 
Bedeutung des Kollektivverkehrs in den osteuropäischen Staaten darauf gesetzt, 
diese historische Chance zu nutzen, um den besonders hohen Anteil dieser 
umweltschonenden Verkehrsart am gesamten Verkehrsaufkommen aufrecht zu 
erhalten (vgl. KOM 2001). Demgegenüber hat in den 1990er Jahren in allen osteu-
ropäischen Ländern eine Reduktion des Kollektivverkehrs um durchschnittlich 50 
Prozent stattgefunden. Im jüngst erschienenen Zwischenbericht der Europäischen 
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Union zum Weißbuch Verkehr wird aufgrund der weiter wachsenden Mobilität der 
europäischen Gesellschaften und fehlender politischer Steuerungsinstrumente 
eine – gemessen an den ursprünglichen Zielen einer nachhaltigen europäischen 
Verkehrsentwicklung – gegenläufige Entwicklung attestiert und für die Zukunft 
prognostiziert (vgl. KOM 2006).  
Trotz dieser enttäuschenden historischen Erfahrungen wird weiterhin an dem Leit-
bild der kompakten Stadt festgehalten. Das Residenzverhalten in der Zweiten 
Moderne könnte Aufschluss darüber geben, ob es sich dabei um eine angemes-
sene Perspektive handelt oder ob hier die kategoriale Persistenz der Ersten 
Moderne die Einsicht in die Notwendigkeit einer neuen Sicht der Dinge verstellt. 
 
 
4. Der Ansatz 
Theorie 
Mit der Studie sollen zwei in der Stadtforschung bisher weitgehend getrennte 
Theoriestränge miteinander verknüpft werden. Zum einen soll die menschliche 
Siedlungsentwicklung in der polit-ökonomischen Traditionslinie als das Ergebnis 
arbeitsteiliger Vergesellschaftung begriffen werden. Zum anderen wird sie im 
Anschluss an Simmel als spezifischer Ort über das Medium Geld vermittelter Sozi-
albeziehungen vorgestellt. Beide Traditionslinien sind in der Stadtsoziologie aller-
dings unterschiedlich stark vertreten. Konzeptionell werden mithin eine Struktur- 
und eine Handlungsebene unterschieden.  
Während der politökonomische Ansatz ein umfangreiches Schrifttum hervorge-
bracht hat, beschränkt sich die stadtsoziologische Referenz im Falle von Simmel 
fast ausschließlich auf seinen berühmten Aufsatz über das Geistesleben der Groß-
städter.5 Das ist umso erstaunlicher als Simmel selbst in einer Fußnote darauf hin-
weist, dass es sich bei dem Aufsatz um ein Abfallprodukt seiner wesentlich weiter 
reichenden Theorie des Geldes handelt.6 Anstatt die Fußnote ernst zu nehmen und 
den von Simmel analysierten Großstädter als Repräsentanten für den modernen 
Menschen schlechthin zu begreifen, hat die deutsche Stadtsoziologie sich darauf 
beschränkt, die von Simmel zu seiner Zeit am Beispiel von Berlin beschriebenen 
Charakterzüge als typisch städtisch zu hypostasieren und Stadtleben grundsätzlich 
daran zu messen. Abweichungen von diesem Ideal können dann nur als Anoma-
                                                 
5  Darüber hinaus wird gelegentlich noch der Aufsatz über den Fremden zitiert, in dem 
Simmel allerdings im Wesentlichen dieselben Motive diskutiert wie in dem Beitrag über 
das Geistesleben der Großstädter. 
6  „Der Inhalt dieses Vortrags geht seiner Natur nach nicht auf eine anzuführende Literatur 
zurück. Begründung und Ausführung seiner kulturgeschichtlichen Hauptgedanken ist in 
meiner ‚Philosophie des Geldes’ gegeben.“ (Simmel 1995b: 131) 
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lien verstanden werden, die das urbane Leben tendenziell gefährden (vgl. Krämer-
Badoni 2004).  
Daraus resultieren in der hier angestrebten Arbeit zunächst zwei unterschiedliche 
Herausforderungen: erstens wird es darum gehen, das überbordende Material 
polit-ökonomischer Abhandlungen auf einen zentralen Gedankengang hin zu sich-
ten und zweitens das bisher unausgeschöpfte Potenzial der Simmelschen Differen-
zierungstheorie für die Stadtsoziologie fruchtbar zu machen. In der anschließenden 
Synthese soll die menschliche Siedlungsentwicklung als ein dynamischer Wachs-
tums-, Beschleunigungs- und Differenzierungsprozess entworfen werden. Es wird 
gezeigt, dass die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung als ein wechselseitiges Bedin-
gungsgefüge beschrieben werden kann, das sich über zeitlich und räumlich 
begrenzte Wachstums- und Schrumpfungsphasen hinweg in einem säkularen 
Prozess fortschreitender Siedlungsexpansion niederschlägt (vgl. Mumford 1980/1961). 
Dieser Prozess der Desintegration war zudem immer begleitet von verkehrstechni-
schen Entwicklungen, die eine Reintegration ermöglichten. Während dies im letz-
ten Drittel des 19. Jahrhunderts, in der Hochphase der Urbanisierung, durch eine 
spezifische Art der „Vernetzung der Stadt“ (Schott 1999) erreicht wurde, deutet 
sich heute an, dass die veränderten sozioökonomischen Rahmenbedingungen 
neue Formen der verkehrlichen Siedlungsintegration erfordern.  
Um dabei die bedeutende Rolle des Verkehrs berücksichtigen zu können, wird 
konzeptionell an zentrale Einsichten der sozialwissenschaftlichen Mobilitätsfor-
schung angeknüpft. Demnach ist es zunächst sinnvoll, analytisch zwischen den 
Begriffen Verkehr, womit das traditionelle Verständnis physischer Bewegung in 
konkreten Räumen bezeichnet wird und Mobilität im ursprünglichen Sinne geistiger 
Beweglichkeit, zu unterscheiden (vgl. Canzler/Knie 1998: 28ff.). Mit dieser begriffli-
chen Unterscheidung wird der bis heute dominierenden Strukturanalyse verkehrli-
cher Entwicklung die individuelle Perspektive sozialer Akteure hinzugefügt. Damit 
reagiert die sozialwissenschaftliche Mobilitätsforschung auf die zunehmende 
Eigenwilligkeit individueller Verhaltensweisen, die sich insbesondere in ausdiffe-
renzierten Mobilitätsmustern niederschlägt und durch aggregierte Strukturanalysen 
nicht erfasst werden. Die mentale Aneignung von „Möglichkeitsräumen“ wird als 
wichtige individuelle Triebkraft verstanden, um den persönlichen Horizont zu 
erweitern und neue Ziele anzustreben. Dabei bildet „Das Auto im Kopf“ (Knie 2005) 
die entscheidende Referenzfolie, indem bei der Wahl des Arbeitsplatzes wie auch 
der Residenzentscheidung von einem ubiquitären Straßennetz ausgegangen wird, 
das bis in den letzten Winkel der Provinz reicht. Die in den alltäglichen Handlungs-
vollzügen selbstverständlich vorausgesetzte Automobilität provoziert mithin eine 
entfernungsintensive Lebens- und Arbeitsweise (vgl. Flink 1990).  
Gleichzeitig ist die Fähigkeit zur individuellen Antizipation neuer Möglichkeitsräume 
aber auch immer vermittelt über die je spezifischen persönlichen und gesellschaftli-
chen sozioökonomischen Parameter. Auch wenn diese das individuelle Handeln 
nicht mehr so direkt beeinflussen wie in der Vergangenheit, so bilden sie doch 
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einen mehr oder weniger weiten Handlungsrahmen. Mit dem heuristischen Kon-
zept der „Möglichkeitsräume“ können Struktur- wie Handlungsebene mithin zusam-
mengedacht werden. Es vermag daher den politökonomischen Strukturansatz und 
Simmels differenzierungstheoretisch entwickelte Handlungsdimension miteinander 
zu verbinden.  
 
Empirie 
Unter Berücksichtigung der eingangs für das Verhältnis von Mobilität und Urbanität 
entwickelten These der Zweiten Moderne steht eine empirische Untersuchung vor 
besonderen Problemen. Dadurch, dass sich die unterschiedlichen Verhaltens-
muster nicht mehr allein auf wenige strukturelle Parameter zurückführen lassen, 
sondern durch eine Vielzahl von Faktoren beeinflusst werden, muss ein entspre-
chend anspruchsvolles Erhebungsdesign entwickelt werden. Aufgrund zunehmend 
eigenwilliger, von strukturellen Zwängen partiell befreiter individueller Verhaltens-
weisen, ist neben einer quantitativen Erhebung sozialstruktureller Daten insbeson-
dere eine angemessene qualitative Untersuchung erforderlich. Schließlich muss 
gewährleistet werden, dass die Strukturdaten und die Ergebnisse der Handlungs-
ebene in Beziehung zueinander gesetzt werden und ihr jeweiliger Einfluss auf das 
Residenzwahlverhalten gewichtet werden kann. 
Einen ersten Versuch der systematischen empirischen Erforschung unterschiedli-
cher Mobilitätsmuster in verschiedenen Siedlungsräumen, wurde in dem vom 
BMBF geförderten Verbundprojekt „StadtLeben – Integrierte Betrachtung von 
Lebensstilen, Wohnmilieus, Raum- und Zeitstrukturen für die zukunftsfähige Ges-
taltung von Mobilität und Stadt“ unternommen (vgl. Beckmann et al. 2006). Die 
leitende Fragestellung lautete auch in diesem Projekt, wie der mit dispersen Sied-
lungsentwicklungen verbundene Individualverkehr eingedämmt werden kann. Dazu 
wurden jeweils zwei Quartiere im Kölner Zentrum, den Randbezirken und dem 
suburbanen Raum untersucht. Erstmals wurde dort der Versuch unternommen, 
neben den relativ gut belegten sozialstrukturellen Lebenslagen auch den Einfluss 
von unterschiedlichen Lebensstilen zu berücksichtigen. Darüber hinaus wurde 
durch einen Milieuansatz ein differenziertes Bild der Stadtteile gezeichnet. Das 
Ergebnis ist ein feinkörniges Bild der Motivlagen des Mobilitätsverhaltens in den 
verschiedenen Siedlungszusammenhängen. Dabei spielen eigenwillige Lebensstile 
zur Erklärung von Mobilitätsverhalten durchaus eine gewisse Rolle, ausschlagge-
bend aber sind sozialstrukturelle und räumliche Faktoren.  
Schließlich steht allerdings das facettenreiche Bild unterschiedlichster Kombinatio-
nen von Raumtypen und Mobilitätsmustern dem normativen Anspruch planender 
Eingriffe recht unvermittelt gegenüber. Offenbar wird die attestierte „Eigenwilligkeit“ 
der beschriebenen Verhältnisse nicht ernst genommen, sondern auf Planungsdefi-
zite zurückgeführt, die es zu korrigieren gilt. Das Ziel ist die Herstellung urbaner 
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Lebensverhältnisse, die das gute Leben an einem Ort ermöglichen. Dem wider-
spricht allerdings das faktisch zu beobachtende Bestreben, urbane und nicht 
urbane Lebensweisen abwechselnd aufzusuchen. Das wachsende Bedürfnis nach 
„komplementärer Urbanität“ (Canzler/Knie 2001) legt es nahe, danach zu fragen, 
wie diese Ziele auf nachhaltige Weise zu realisieren sind, anstatt Menschen auf 
einen Ort fest zu planen.  
Gleichwohl kann an diesem theoretisch wie auch methodisch anspruchsvollen For-
schungsansatz von „StadtLeben“ angeknüpft werden, um die Theorie menschlicher 
Siedlungsentwicklung im Rahmen einer größer angelegten Untersuchung empi-
risch zu überprüfen. Dies soll auf zwei Ebenen geschehen: Erstens wird auf der 
Grundlage des zur Verfügung stehenden Datenmaterials eine Strukturanalyse der 
nationalen Siedlungsentwicklung durchgeführt. Diese wird ergänzt durch eine 
Skizze der zentralen Entwicklungstendenzen der globalen Stadt- und Verkehrs-
entwicklung, wobei auf die Ergebnisse einer schon durchgeführten Vorstudie 
zurückgegriffen werden kann (vgl. Schöller/Rammler 2007).  
Zweitens wird ein Forschungsdesign zur Ermittlung von Mobilitätstypen in Abhän-
gigkeit von Raumtypen entwickelt. Dabei kann zum einen, bei der Erhebung sozial-
struktureller Daten, auf die Vorarbeiten der Projektgruppe Mobilität zurückgegriffen 
werden (vgl. Maertins 2006).  
Drittens soll geprüft werden, ob eine Zusammenführung der zwei großen Panel-
Studien des Sozioökonomischen Panels (SOEP) und des Mobilitätspanels (MOP) 
denkbar ist.7 Dann wäre eine Kombination der sozioökonomischen Daten des 
SOEP mit den Mobilitätsdaten des MOP möglich, das erstmals ein umfassendes 
Bild des Mobilitätsverhaltens der bundesdeutschen Bevölkerung erlauben würde. 
Um zukünftig auf valide Datensätze zurückgreifen zu können, sollen sowohl für die 
Erhebungen von Mobilität in Deutschland (MiD) wie auch die Einkommens- und 
Verbraucherstichproben (EVS) des Statistischen Bundesamtes, spezifische Frage-
stellungen zum Verhältnis von Stadt- und Verkehrsentwicklung entwickelt werden. 
Schließlich sollen die theoretisch gewonnen und empirisch überprüften Aussagen 
über die zukünftige Siedlungsentwicklung im Rahmen einer Expertenbefragung 
diskutiert werden.  
 
                                                 
7  Vgl. für das SOEP: www.diw.de/deutsch/sop/; für das MOP: 
http://mobilitaetspanel.ifv.uni-karlsruhe.de/index.htm  
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5. Resümee 
Ausgehend von der These, dass sich die Lebenswirklichkeit von Menschen in 
modernen kapitalistischen Gesellschaften in den letzten Jahrzehnten stark gewan-
delt hat, hinterlässt die sozialwissenschaftliche Stadt- und Verkehrsforschung in 
Deutschland den Eindruck, als habe sie dies noch kaum nachvollzogen. Sie orien-
tiert sich stattdessen nach wie vor mehrheitlich an dem historischen Ideal der 
europäischen Stadt, wobei sie sich zugleich in ausdrücklicher Opposition zur ame-
rikanischen Stadt definiert. In den USA wiederum hat man vielfach eine gegentei-
lige Position eingenommen und die amerikanische Stadt des urban sprawl, wie sie 
idealtypisch am Beispiel von Los Angeles entstanden ist, zum neuen, postmoder-
nen Stadttyp erklärt (vgl. Scott/Soja 1998). Indem die rückwärtsgewandte europäi-
sche Perspektive dazu neigt, neue soziale Verhältnisse zu negieren, während vom 
US-amerikanischen Standpunkt aus nicht selten historische Differenzen aus dem 
Blick geraten, repräsentieren beide Ansätze eine jeweils spezifisch verengte Sicht 
auf gesellschaftliche Realität.  
Demgegenüber verortet sich die Untersuchung des Residenzverhaltens in der 
Zweiten Moderne methodisch im Spannungsfeld dieser beiden Extrempositionen 
mit der Metapher des „Sowohl-als-Auch“ (Beck/Bonß/Lau 2004: 32ff.). So wird 
einerseits der konservativen europäischen Perspektive mit dem Hinweis begegnet, 
dass die von ihr zu Grunde gelegten Analysekategorien der Ersten Moderne neue 
gesellschaftliche Phänomene selbst dann noch als Anomalien wahrnehmen, wenn 
sie schon eine ausgeprägte Wirkungsmacht erlangt haben, wie etwa die subur-
bane Siedlungsentwicklung. Andererseits wird gegenüber nachmodernen Ansät-
zen der Stadt- und Verkehrswissenschaft eingewandt, dass sich struktureller Wan-
del nur selten als totaler Bruch vollzieht, wie es die Post-Moderne schon begrifflich 
suggeriert. Wenn es aber zutrifft, dass die Zweite Moderne an den historisch-spe-
zifischen gesellschaftlichen Strukturen der Ersten Moderne anknüpft, um sie zu 
verändern, dann ist damit zu rechnen, dass sich Stadt- und Verkehrsentwicklung in 
Europa und den USA (ganz zu schweigen von den anderen Weltregionen) auch in 
Zukunft empirisch unterscheiden werden. Dem lautstark verkündeten postmoder-
nen Paradigmenwechsel wird daher mit einer stärkeren Sensibilität für Zwischen-
töne begegnet.  
Im Rahmen des skizzierten Projektvorhabens wird der Entwurf einer Theorie 
menschlicher Siedlungsentwicklung angestrebt, um zu einer realistischen Ein-
schätzung aktueller Tendenzen von Stadt- und Verkehrsentwicklung zu gelangen.  
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